45 vida & artes

EL PA[S, miéreoles 9 de abril de 2008

sociedad

Futuro

El primer avién propulsado con
hidrégeno logra volar 20 minutos

Boeing mantiene a mil metros de altitud un biplaza que no contamina

CLEMENTE ALVAREZ
Ocaiia

;COmo copseguir meter. en un
pequeno avién todo un sistcma
de pila de combustible de hidro-
geno con la suficiente potencia
para volar? Este era uno de los
mayores retos que tuvo que su-
perar el equipo de ingenicros
del Centro Europeo de Investiga-
cion y Tecnologia (BR&TE) de
Boeing en Madrid para que su
acroplano de hélice biplaza se
convirtiera cn el primer aparato
tripulado de la historia en man-
tenerse en ¢l aire con este tipo
de propulsién que no genera
emisiones contaminantes. Un
proyecto de cinco ainos para un
vuelo de 20 minutos en los que
esta avioneta no bajo de los
L00O metros de altitud, dando
vueltas sobre un aerédromo de
Ocaiia (Toledo)

Una pila de combustible es
un dispositivo electroquimico
que transforma el hidrégeno en
electricidad sin generar emisio-
nes. Esta tecnologia estd ya mds
que demostrada en coches. Pe-
To, como detalla José Enrigque
Romin, director de Prograrnas
¢ Ingenieria del BR&TE, en un
avion las exigencias eran muy
distintas: “Aqui la relacion pe-
sofpotencia y el espacio resulta-
ban mucho mas importantes”
La avioncta escogida fue un mo-

tovelero Dimona de 16,3 metros
de envergadura fabricada porla
compaiiia austriaca Diamond
Aircraft Industries. Antes de los
cambios, el apatato con cl piloto
dentro pesaba 770 kilos . Tras
las modificaciones, el peso ha-
bia subido a 870 kilos y no que-
daba un hueco sin aprovechar

Empleados de Boeing junto al motovelero D

Como cxplica sobre el propio
avién Nieves Lapeiia, la directo-
ra del proyecto, el motor de com-
bustién interna fue extraido y
en su lugar sc colocé una pila de
combustible de Membrana de
[ntercambio Protdnico, desarro-
Itada por la compaiiia britanica
Intelligent Energy

nona que funciona con una bateria de hidrégeno. [ aFp
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Ademas, se instaldé tras el
asiento del piloto una bateria de
i6n de litio para conseguir po-
tencia suplementaria para des-
pegar y para ascender hasta la
altitud descada Ambos siste-
mas proporcionaban energia a
un motor eléctrico acoplado ala
hélice y juntos surnaban una po-

tencia de 40 kilovatios. Tam-
bién dentro de la cabina, los in-
genieros pusicron tras cl asien-
to del piloto un depésito de un
kilo de hidrégeno a 350 atmosfe-
ras. Ademas, ocuparon el segun-
do asiento de este avidn biplaza
con la caja de gestion y distribu-
cidn de potencia Esto, junto a
otras pequenas modificaciones
y diferentes conexiones y tubos
colocados de un lado a otro de la
cabina, dejaban el acroplano lis-
to para la gran prucba “Uno de
los retos era meter estos compo-
nentes sin aumentar mucho el
peso, peto trabajar con hidrége-
no requierc también unas condi-
ciones de seguridad”, detalla La-
pefia, que indica cémo habia
que evitar las fugas y usar equi-
pos electrénicos que no produje-
ran chispas

El primer vuelo se realizo el
7 de febrero de este ano, aun-
que no se desconectd en ningun
momento la bateria de i6n de
litio. Eso ocurrié ya en tres
pruebas posteriores en febrero
y marzo. Tras despegary alcan-
zar los 1.000 metros de altitud,
el piloto Cecilio Barberan esta
vez si desconectd la potencia su-
plementaria y comenz6 a volar
sélo con hidrégeno. “El nivel de
ruido en cabina es mucho mas

El sistema podra
aplicarse a corto
plazo en avionetas y
naves sin tripulacion

bajo y la potencia es progresiva
y uniforme”, cuenta cl piloto. Se-
gan los ingenieros espafloles,
se podrian haber conscguido
los 40 kilovatios requeridos s6-
lo con una pila de combustible,
pero prefirieron planificario asi
y de paso ganaban en seguridad
con la bateria

;Qué cambiaran estos 20 mi-
nutos de vuelo? Como admite
Francisco Escarti, director ge-
neral del BR&TE, de momento,
poco. Este sistema de propul
sidnquiza pueda aplicarse a me-
dio plazo en avionetas o apara-
tos no tripulados, pero no en
grandes aviones comerciales
Aunque nunca se sabe Como
reealea Escarti, el primer vuelo
con un motor térmico hace 104
aftos duré sélo 20 segundos y
nadie imaginaria lo que ven-
dria después, !

JHay volcanes vivos en Venus?

MONICA SALOMONE, Madrid

;Hay volcanes activos cn Ve-
nus? Es una vieja pregunta que
ahora vuelve a revivir tras la de-
teccion, por parte de la nave de
Ja ESA Venus Express, de cantfi-
dades variables de diéxido de
azufre en la atmosfera venusia-
na. Se sabia ya que Venus, el pla-
neta mas caliente del sistema so-
lar, tiene volcanes. También se
habia medido ya mucho diéxido
de azufre en su atmésfera, y la
explicacién inmediata es que el
origen de este compuiesto esta-
ba precisamente en ]a actividad
volcanica. Pero jpresente, o ya
pasada?

En la Tierra, explica la Agen-
cia Europea del Espacio (ESA),
los compuestos de azufre no se
quedan mucho tiempo en la at-
mosfera, sino que reaccionan
con otros compuestos en la su-
perficie. En Venus seguramente
ocurre lo mismo, pero las reac-
ciones son mds Jentas. No se sa-
be cudnto de lentas. Por eso pa-
ra algunos cientificos el diéxido
de azufre en la atmésfera es un
indicic de erupciones recientes,
pero otros creen que podrian ha-
ber tenido lugar hace mis de 10
millones de aflos

Las mediciones de cantida-
des de dioxido de azufre —sobre
todo én las capas altas de la at-

mosfera venusiana—, podrian
ser un indicio a favor de un pro-
ceso ahora en marcha. El inves-
tigador principal del instrumen-
to que ha hecho las medidas,
SPICAV, es cauteloso: “Soy es-
céptico sobre la hipdtesis del vol-
canismo. Pero admito que no en-
tendemos por qué hay tanto
dioxido de azufre a tanta altura,
doride deberia ser destruido ra-
pidamente por la luz solar, y por
qué estd variando tan rdpida-
mente”, dice.

Launica mancra de asegurar-
se de que hay volcanes activos
en Venus es verlos, algo muy di-
ficil porque la atmdsfera venu-
siana es muy densa

Un rfo de lava en Venus fotografiado en 1991 por la nave Magallanes. [ ap




